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Resumo

O artigo investiga o impacto dos gastos publicos em transportes sobre o crescimento econdmico dos estados brasileiros entre
1986 e 2007 utilizando dados em painel. Além do modelo tradicional de efeitos fixos, optou-se por rodar também um modelo de
regressdo quantilica. Os resultados obtidos nesse trabalho mostraram que o investimento publico no setor de transportes
provoca efeito positivo e estatisticamente significante sobre o desempenho econdmico de longo prazo dos estados brasileiros e
contribui potencialmente para a reducdo da desigualdade de renda entre eles. Ainda de acordo com as evidéncias empiricas
encontradas, os gastos publicos em infraestrutura de transporte sdo mais produtivos nas regides menos desenvolvidas do pais
(regides Norte, Nordeste e Centro-Oeste). Dessa forma, mostra-se que as politicas publicas implementadas no pais sdo de
extrema relevancia para a promogao do crescimento econdmico e do desenvolvimento regional brasileiro.

Palavras-Chave: crescimento econémico; gastos publicos no setor de transportes; regressdo quantilica; dados em painel.

Abstract

This article intends to investigate the impact of the public spending on transports over the economic growth in the Brazilian
states between the years of 1986 and 2007, using panel data. Besides the traditional model of fixed effects, it was also decided to
run a quantile regression model. The results of this study showed that public investment in transportation causes positive and
statistically significant effect on the long-term economic performance of the Brazilian states and potentially contribute to the
reduction of income inequality between them. Also according to the empirical evidence found, public spending on transportation
infrastructure is more productive in less developed regions of the country (North, Northeast and Midwest). Thus, the paper
shows that public policies implemented in the country are very important for promoting economic growth and regional
development in Brazil.
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1. Introducao

O ajuste fiscal promovido pelo governo federal aposadocdo do regime de metas
inflacionéarias e da imposicdo de metas de obtede&uperavit primario das contas publicas
fez com gque se tornassem mais escassos 0s redalispusiveis para investimentos em
infraestrutura no Brasil. A literatura tedrica e pdrita, no entanto, ressalta os impactos
positivos desses investimentos sobre o crescimeamoomico e o desenvolvimento regional.
O capital em infraestrutura afeta positivamentetorno do capital privado ja instalado ao
aumentar sua produtividade, e ainda cria condigi@@a que novos empreendimentos se
tornem atrativos ao reduzir custos de instalacgmeragdo e distribuicdo. Dentre tais
investimentos destacam-se os relativos a infraesérale transporte, devido principalmente a

extensao do territorio brasileiro e ao crescime@seu potencial exportador.

No momento em que o Brasil é apontado como caraidafutura poténcia econémica e
concentra esforcos em um Programa de Aceleraca@rdscimento (PAC) baseado em
investimentos em infraestrutura, torna-se essengtalestudo aprofundado que estime os
impactos do aumento da infraestrutura sobre o ionesto econémico do pais, assim como
sua capacidade de reduzir as desigualdades regjidBase conhecimento permite uma
avaliacdo mais criteriosa e embasada na escolhprdgdos beneficiados, sua localizagao e

forma de financiamento.

Nesse sentido, avaliamos o impacto dos gastosgo@béim transportes sobre o crescimento
econdmico dos estados brasileiros entre 1986 e @flZando dados em painel. Além do
modelo tradicional de efeitos fixos, optou-se podar também um modelo de regresséo
quantilica. A motivacao para o uso de regressoastijicas em equacdes de crescimento esta
no fato de que o estimador dessa regressao é oohudtservacoes discrepantestliers) da
variavel dependente (Koenker, 2000; Koenker e IdkJI@001). Além disso, o estimador de
regressdo quantilica fornece uma solugédo para gaaatil da distribuicdo de renda. Com
isso, obtém-se informacdes mais especificas de @mariaveis independentes afetam os
estados brasileiros de acordo com sua posicaostabdicdo de crescimento condicional,
gerando informacdes interessantes a respeito @@olgeneidade dos mesmos. Métodos de
estimacdo da média condicional, como o método dogmds Quadrados Ordinarios (MQO),
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s6 podem capturar os efeitos das variaveis explasaha média da distribuicdo condicional,

0 que gera um quadro incompleto.

Os resultados obtidos nesse trabalho mostraramoqumvestimento publico no setor de
transportes provoca efeito positivo e estatistigamesignificante sobre o desempenho
econdmico de longo prazo dos estados brasileiam#ibui potencialmente para a reducgéo
da desigualdade de renda entre eles. Ainda de acooth as evidéncias empiricas
encontradas, 0s gastos publicos em infraestrutardrahsporte sdo mais produtivos nas
regides menos desenvolvidas do pais (regides Ndoieleste e Centro-Oeste). Isso significa
gue a mesma quantidade de gasto publico tem impéetente dependendo de que regidao do
pais ele é aplicado. Dessa forma, mostra-se quepel plo Estado continua a ser de
fundamental importancia para a promocao do crestoneconémico e 0 desenvolvimento

regional brasileiro.

As secdes que se seguem estdo organizadas datedguima. A secdo 2 traz uma visao geral
a respeito do historico e atual diagndstico deagdtrutura em transporte no pais, bem como
uma analise quantitativa e qualitativa dos prinsipandicadores relacionados aos
investimentos em infraestrutura e transportes resiBem comparacdo com alguns outros
paises do mundo. A se¢do 3 faz uma revisdo datliter nacional e estrangeira a respeito da
relagdo tedrica e estatistica entre investimentosirdraestrutura econdmica e a taxa de
crescimento do produto em diferentes paises eaggld mundo. A se¢do 4 apresenta 0s
meétodos e procedimentos, bem como a descricdo adgsdutilizados. Na secdo 5 sdo
apresentados e discutidos os principais resultagluglanto que as conclusdes finais sao

expostas na ultima secao.

2. Historico e atual diagndéstico da infraestruturaem transporte no Brasil

A literatura econbmica aponta o investimento enmaggtrutura como um dos principais
responsaveis por permitir um crescimento sustent@deconomia. Os setores de energia,
telecomunicacdes e transportes tém a capacidadgemde externalidades positivas, que
permitem aumentar a produtividade de outros inwesitos e proporcionar ganhos de escala
e escopo a outras atividades. Existe, portanto, netagdo de complementariedade entre os
investimentos publicos em infraestrutura e o inwestto privado (Rigolon, 1998; Pégo
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Filho, Candido Jr. e Pereira, 1999). Além disso,aderdo com Macédo, Nascimento e
Kuwwahara (2010), a infraestrutura de transportestitui-se num diferencial competitivo

tanto para as empresas quanto para o governo gaism

O investimento privado em infraestrutura encontrat@culos muitas vezes intransponiveis,
devido ao pequeno numero de grupos empresariaiscapacidade financeira para suportar
tais desembolsos e 0s riscos envolvidos nos pmj&ortanto, principalmente em paises
menos desenvolvidos, que ndo possuem uma distibhigmogénea da infraestrutura por seu
territdrio — como € o caso brasileiro — a particga estatal aparece como alternativa
relevante para suprir as necessidades de investmer® caso do Brasil torna-se
emblemaético, pois sua dimensao territorial revelaacteristicas dispares entre suas regides,
ressaltando a importancia dos investimentos enagsfrutura como forma de reduzir essas

desigualdades.

A consolidacdo da infraestrutura em um pais conedgdes continentais exige investimentos
continuados, consoantes a um plano de desenvolionierie e coeso. O Brasil, no entanto,
embora ndo por falta de visdo de seus governant@sta a importancia da participacao
estatal no planejamento e na execucdo desses ptaim$oi capaz de, ao longo das ultimas
décadas, suprir as necessidades de infraestrudyrais. Para se ter uma idéia, de acordo com
estudo realizado pela FGV (2006) em parceria codni@o Nacional da Construcdo, uma
comparacdo entre 200 paises para o ano de 200uegee o Brasil apresenta baixo
desempenho quanto ao desenvolvimento de sua infraga, ficando atras de paises como

Namibia, Estdnia e Hungria no que se refere a sditeda malha rodoviaria.

Frischtak (2008) argumenta com base em estudosdocoBMundial que seria necessario que
o Brasil investisse em infraestrutura o equivalen®% de seu Produto Interno Bruto (PIB)
apenas para manter o estoque de capital existeata.alcancar o patamar de paises como
China e Coréia do Sul, seria necessario investieet% e 6% do PIB durante 20 anos. Em

2007, porém, esse investimento foi de apenas 2,01%.

Fica claro a partir disso o papel que tem o setdligop no processo de ampliacdo e
desenvolvimento da infraestrutura. No entanto,réstqoliticos fizeram e ainda fazem com
que a despesa da administracdo publica com a fa@orde capital fixo seja descentralizada,

sendo grande parte executada por esferas subniacidmemais, Macédo, Nascimento e
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Kuwahara (2010) argumentaram que a tomada de dep&m@ realizacdo de investimentos
em infraestrutura de transportes é feita de forapeerdicial pelo governo, que néo dispde de
informacdes e métodos adequados para alocar sgusae de forma plenamente eficaz. Isso
dificulta a conjuncédo dos investimentos em tornoude planejamento, com uma Visédo
integrada capaz de construir uma infraestrutuaesfie no sentido de facilitar o investimento

privado e promover o bem-estar social.

Além disso, a historia macroeconémica do Braspleta de periodos turbulentos, contribuiu
sobremaneira para que esses objetivos ndo tenklanalsancados. Considerando o periodo
analisado neste trabalho, podemos citar logo reioimia década de 1980 o grave problema
fiscal enfrentado pelo governo federal. Isso prowuam rapido declinio dos investimentos
em infraestrutura, que chegaram a superar 10% BoeRPl meados da década de 70 (Pégo
Filho, Candido Junior e Pereira, 1999). Em segwadaartir de 1985, sucessivas tentativas de
frear a inflagdo tornaram o ambiente macroecondmestritivo quanto aos investimentos,
principalmente os privados. Com isso, 0s investtogerm infraestrutura variaram entre 2% e
4% do PIB até meados da década de 90. Ao mesma tpaipes do leste asiatico e a China
investiam entre 7% e 9% de seus PIBs nesses séfoightak, 2008).

Em 1994, um plano econdmico bem sucedido foi ocjpal responsével pela estabilizagéo
macroecondmica da economia brasileira. O Plano, Realo foi chamado, trouxe como uma
de suas principais premissas a de que a crediididas politicas econémicas passa por uma
gestdo eficaz da divida publica. Dessa forma, paaater a estabilidade seria necessario
equilibrar as contas do governo. Isso impossibilitom aumento dos gastos com
infraestrutura, que no periodo entre 1994 a 199firmearam em patamares entre 1,8% e
2,8% do PIB (Silva e Fortunato, 2007).

A segunda metade da década de 1990 foi marcadgraades dificuldades enfrentadas por
paises em desenvolvimento em suas economias. & daiglivida mexicana, que em 1995
colocou em duvida a conducdo da politica econ6mé&sses paises, foi logo seguida pela
crise financeira deflagrada no leste asiatico edv 10 pela moratdria russa em 1998. Todos
esses eventos fizeram com que o Banco Centraldragivesse que manter as taxas de juros
internas em patamares extremamente elevados, adwegadb% ao ano em marco de 1999, o

que reduziu drasticamente a atratividade de quaigmojetos de investimentos no pais.
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Depois desse periodo, o Brasil tomou uma série ddidas com o intuito de tornar a
economia do pais menos vulneravel a eventos esteque pudessem gerar crises de
confianca quanto a conducdo da politica econénpgacipalmente no que diz respeito a
politica cambial. Como resposta a crise — e eglicmente logo apds a reeleicdo do
presidente Fernando Henrique Cardoso em outubrb988 - optou-se entdo por tornar o
cambio flexivel. A partir disso, foi necessériorugtescer ainda mais o aperto nas contas
publicas, pois a inevitavel desvalorizacdo cambepiresentaria um grande perigo para o

controle da inflacdo no pais.

O ajuste fiscal promovido pelo governo federal agdsadocdo do regime de metas
inflacionarias (julho de 1999) e da imposi¢do deamele obtencdo de superavit primario das
contas publicas fez com gque se tornassem aindae@ea#ssos 0S recursos disponiveis para
investimentos em infraestrutura no pais. Segundasddd Junior e Afonso (2006), a
distribuicdo do 6nus dos cortes de gastos se fetir s forma mais abrupta sobre os
investimentos em infraestrutura do que nos gasta®res. A partir do ano de 1999, tais
investimentos apresentaram tendéncia de diminufg@&mdo em patamares proximos de 2%
do PIB entre os anos de 2002 e 2007 (Frischtalg)200

No inicio de 2007, diante desse cenario de bairgsstimentos em infraestrutura e da
necessidade de continuar a incentivar a particgp@c&ada, o governo brasileiro langou o
chamado Programa de Aceleracédo do Crescimento (R#&)endo investimentos da ordem
de 503,9 bilhdes de reais para o periodo 2007-204fx o setor de transportes foi previsto
um total de mais de 55 bilhdes de reais — aproxamashte 11% do total do programa —
distribuidos em diferentes projetos para a condtrugiodernizacdo, recuperagao e integracao
de rodovias, ferrovias, hidrovias, portos, aeramog metrés em todo o territério nacional. No
entanto, chama a atencdo a distribuicdo regiorededeinvestimentos. Percebe-se que uma
parcela significativa dos recursos beneficiara siados das regides sul e sudeste, as mais
desenvolvidas do pais. Isso deixa claro uma suha&géio por parte do governo do potencial
redutor das desigualdades regionais dos investoveain infraestrutura de transportes.
Passados mais de quatro anos do lancamento daapragentretanto, sucessivos cortes de
recursos e a morosidade na conclusdo dos projewstd comprometer seu potencial de

reducao das desigualdades regionais e de integnacémal.
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2.1 Indicadores de Quantidade e Qualidade: uma \tigaeral

Durante a década de 1980 a taxa de investimentmfemestrutura no Brasil (como % PIB)
permaneceu proxima de 5%. Dentre uma amostra depaéses - Argentina, Brasil, Chile,
Colébmbia, México e Peru - o Brasil foi o pais commaior taxa de investimento em
infraestrutura entre 1980 e 1988. A partir de 1989 entanto, essa taxa caiu para valores
abaixo de 3%, e o pais foi ultrapassado em perimcepelo Chile e pela Colémbia. Durante
toda a década de 1990 tanto o Chile quanto a Caddiotam se distanciando do Brasil e dos
demais paises do grupo, e chegaram em 2001 cosdaxavestimento em infraestrutura da
ordem de 6%, mais do que o dobro da taxa obsen@daasil para 0 mesmo ano e mais do
gue o triplo da taxa observada na Argentina, noidtés no Peru (Calderén e Servén, 2004).

Frischtak (2008) apresentou informacdes mais aa@dis a respeito da taxa de investimento
brasileiro em infraestrutura. Os dados para o gerientre 2001 e 2008 podem ser

visualizados na Tabela 1:

Tabela 1:Parcela do PIB brasileiro investido em infraestatu

Ano % PIB
2001 3,32
2002 2,20
2003 1,62
2004 1,85
2005 2,06
2006 2,07
2007 2,01
2008 2,47

Fonte: Frischtak e Jardim (2009) em estudo parBBA

A Tabela 1 mostra que nos ultimos anos a taxa desimmento em infraestrutura no pais
oscilou em torno de 2%. Em outros paises essaftéxsem superior. Dados de 2006-2007
para a india revelam um investimento em infraesteutda ordem de 5,63%. A China em
2003 investiu 7,3% de seu PIB no setor, enquantongumesmo ano o Vietna investiu 9,9%
e a Tailandia 15,4% (Frischtak, 2008).
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Dentro dos investimentos em infraestrutura enconga 0s investimentos no setor de
transportes. No periodo entre 2001 e 2008 a padmzeRIB brasileiro investida no setor de

transportes foi em média 0,51%. Os dados podewistes na Tabela 2:

Tabela 2: Parcela do PIB brasileiro investido em transportes

Ano % PIB
2001 0,59
2002 0,50
2003 0,34
2004 0,43
2005 0,53
2006 0,54
2007 0,53
2008 0,65

Fonte: Frischtak e Jardim (2009) em estudo parBBA

Novamente, outros paises apresentaram maioresdaxagestimento no setor de transporte
do que o Brasil. Dados de 2001 para o Chile e pa@olémbia (considerando apenas 0s
setores rodoviario e ferroviario) revelaram taxas idvestimento em infraestrutura de

transporte de 1,96% e 0,89% respectivamente. EiB, 2@80Filipinas investiram 1,2% do PIB

no setor, enquanto a Tailandia investiu 3,9%, a&hPb6 e o Vietna 6% (Frischtak, 2008).

Outra constatacdo importante no caso brasileirae2agmaioria dos recursos investidos no
setor de transportes é alocada para o modal raitmviNo ano de 2001, por exemplo, do total
de investimento em transportes, 76% foi para oetobsodoviario. Nos anos seguintes, entre
2002 e 2008, o modal rodoviario abocanhou entre 88%% do total de recursos do setor de
transportes. Em segundo lugar vem o modal ferramyi@om uma média de 19,5% do total de

gastos em transportes no periodo compreendido 20k e 2008 (Frischtak, 2008).

Nesse contexto, a matriz do transporte de cargaBrasil expde a importancia do modal
rodoviario para a distribuicdo das riquezas pratheinternamente. 61,1% de tudo o que é
transportado internamente € levado por meio deviadae 20,7% utilizando-se as ferrovias.
Como esses sdo os modais mais usados para o ttendpocargas, € natural que a maior
parte dos investimentos em transporte seja dirad@para esses modais, como constatamos

anteriormente.
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Entretanto, o valor médio para se transportar umnalada de carga por uma distancia de
1000 quildmetros no modal rodoviério € bastanteagle em relacdo a outros modais, o que
aumenta os custos de logistica das empresas nacimm@esentando um 6nus real para todo

0 pais.

Os custos elevados de transporte do modal rodoyiassociado ao fato de que 61,1% de
tudo o que é transportado internamente ser realipad meio de rodovias, faz com que os
custos de logistica do pais sejam elevados em cag@maa outros paises. Dados para 2005
revelam que na RUssia, 81% do transporte de ca@gaslizado por meio de ferrovias e
somente 8% por meio de rodovias. Nos Estados Unidawmodal ferroviario também é
predominante, com 43% do total transportado, segpelo modal rodoviario com 32%
(ANTT, 2005). De acordo com o Plano Nacional deiktiga e Transportes (PNLT-2007)
“essa conformacdo da matriz de transportes brasilee traduz em desvantagens
comparativas em termos de competitividade inteoradide seus produtos de exportagéo, na
medida em que eleva o0s custos de transporte e tmp&gativamente 0s custos logisticos

totais”.

Além de apresentar um custo de transporte elevadparado a outros modais, o modal
rodoviario também € um grande poluidor do meio amiei. De acordo com estudo realizado
por Bartholomeu e Caixeta Filho (2008), em 2004 adah rodoviario foi responsavel por
27% do consumo final de energia brasileira e pé6 @ consumo final de energia do setor
de transporte. Ainda segundo os pesquisadoresidae$ de poluicdo do modal rodoviario
dependem do estado de conservacado das rodoviastoQuiar o estado das rodovias, maior
sera o desgaste do veiculo no trajeto, o que @owesn aumenta o consumo de combustiveis
fésseis (principalmente o 6leo diesel no caso dasrthdes) e a emissdo de gas carbobnico na
atmosfera, gerando maiores custos econdémicos eeatals para o pais. A Tabela 3 abaixo

mostra a avaliacao das rodovias brasileiras pareoale 2005:
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Tabela 3: Avaliagao das rodovias no Brasil em 2005*

Estado Geral Extensdo Avaliada (km) %
Otimo 8993 10,97%
Bom 13922 16,99%
Deficiente 26063 31,81%
Ruim 18057 22,04%
Péssimo 14909 18,19%
Total 81944 100,00%

Fonte: Confederagdo Nacional do Transporte (CNT)
* Pavimento, Sinalizacdo e Geometria das Rodovias

Dentre as rodovias avaliadas, somente cerca deap88sentaram estado geral 6timo ou bom
em relacdo aos quesitos de pavimento, sinalizagometria da via. A grande maioria —
72% — mostrou-se em deficiente, ruim ou em péssasiado. Isso evidencia a baixa

qualidade da nossa infraestrutura de transporteviéxo.

E interessante notar que o estado geral das rad@visastante diferente entre as regibes
geograficas do pais. Nas regides mais desenvol{®ldse Sudeste) a proporcao de rodovias
em Otimo e bom estado € consideravelmente supgernoesma propor¢cao nas regidées menos
desenvolvidas (Norte e Nordeste). A Tabela 4 tseanf@rmacdes detalhadas para cada regido

brasileira:

Tabela 4: Avaliacao das rodovias — estado geral por regigo (%

Centro-
Classificacdo Norte Nordeste Sudeste Sul Oeste
Otimo 2 2 21 16 7
Bom 10 8 15 23 15
Regular 43 35 32 41 43
Ruim 35 35 20 15 29
Péssimo 9 20 12 5 5
Total 100 100 100 100 100

Fonte: CNT - Pesquisa Rodoviaria 2007

As regides Norte e Nordeste apresentaram respeiva, para o ano de 2007, somente 12%

e 10% de suas rodovias em estado 6timo ou bom.dPai@smo ano, a regido Centro-Oeste
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teve 22% de suas rodovias classificadas como emodtiu bom estado de conservagéo,
enquanto que a regiao Sul teve 39% e a regido ®UBES.

Uma comprovacdo da baixa qualidade de nossas emlévque, de acordo com estudos da
Confederacdo Nacional de Transportes (CNT) paran@ de 2008, somente 11,1% das
estradas brasileiras sdo pavimentadas. O Brasil dpmximadamente 1,7 milhdes de
quildmetros de rodovias e apenas cerca de 200uitdngetros sdo asfaltados. Essa situacao
coloca o Brasil numa posi¢cdo muito ruim em relaga@utros paises. Dados comparativos de
2001 encontrados em Calderon e Servén (2004) mastrque o Brasil é o pior pais latino-
americano nesse quesito, ficando atrds de econmwims a Bolivia e o Paraguai. A média
dos paises latino-americanos é de aproximadam@gted? estradas pavimentadas, quase o
dobro do registrado no Brasil. Paises do lestetiesicapresentaram taxa meédia de

pavimentacéo de suas rodovias acima de 70% e padsesrializados acima de 80%.

Portanto, esse panorama de indicadores de quamtedgdalidade nos permite concluir que o
Brasil — comparativamente a outros paises — temtaraade investimento agregado baixa, o
que leva a baixos investimentos no setor de iningeisa e, mais especificamente, no setor de
infraestrutura de transportes. Ademais, 0 modabvigdio € de longe o de maior importancia
para o transporte de cargas no pais, e vimos s ®fhsetor apresenta um custo de
transporte bastante elevado em relagdo a outrosisyalém de ser altamente poluidor do
meio ambiente, devido a queima de combustiveiei®s® ma conservacdo das rodovias
brasileiras agrava ainda mais a situacdo, ao bointpara o aumento de custos econémicos e

ambientais.
3.Revisao de literatura

Nas ultimas duas décadas a discussao tedrica ei@anpterca da relacdo especifica entre
gastos publicos com infraestrutura, produtividadgescimento econdmico foi estimulada a
partir de estudo desenvolvido por Aschauer (1989 ps Estados Unidos no periodo entre
1949-1985. De acordo com o autor 0os gastos pubboos infraestrutura (construcdo de

estradas, ruas, aeroportos, saneamento basice,centos) foram responsaveis por estimular
0s ganhos de produtividade de investimentos prvadfomentar o crescimento econdémico.
Desde entdo, diversos trabalhos investigaram o dtopdos gastos publicos sobre o

desempenho econdmico de longo prazo de difereaisepe regides do mundo e também do
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Brasil, de suas unidades federativas e regifes rgioas. Contudo, esses estudos
diferenciam-se com relagcdo ao periodo analisadovadéigveis explicativas de gasto ou
investimento publico inclusas no modelo, a téceicanométrica empregada nas estimacodes,

ao nivel de agregacao dos dados e a abordageicatethzada.

No caso do Brasil, a hipétese de que os gastoscpabtom infraestrutura promovem o
crescimento econdmico foi testada inicialmente peaarreira (1996). Os resultados
evidenciaram uma forte e positiva relagcdo entregastos publicos com infraestrutura
econdmica nos setores analisados e o produto @® lprazo para a economia brasileira.
Rigolon (1998) argumenta que os investimentos efragstrutura sdo responsaveis por
ampliar tanto a quantidade quanto a qualidade aufart de energia, transporte,
telecomunicacdes e saneamento basico, aumentgmaal#ividade dos fatores de producéo
privados e reduzindo os custos por unidade de iosuitizado, impulsionando dessa forma o

crescimento econdmico.

Ferreira e Malliagros (1998) realizaram um trabad#iropirico bastante completo para a
economia brasileira no periodo entre 1950 e 199mfirmando algumas estimacoes
realizadas anteriormente no trabalho de Ferreif®g)l e ampliando-as ndo somente em
relacdo ao horizonte temporal, mas também com itespe nivel de agregacdo dos dados. A
estimativa a nivel agregado indica que um aumeattO8o no investimento em infraestrutura
provocaria uma expansao de 3,9% no PIB do paisdixolirem os investimentos em
infraestrutura por setores e repetirem as estiastios autores mostraram que a elasticidade-
renda do setor de infraestrutura de transportessapta valor superior ao do setor elétrico,
que por sua vez é maior que a elasticidade do detdelecomunicacdes. Dessa forma, os
investimentos realizados no setor de transportasri@uéncia maior na taxa de crescimento
do PIB do que os demais setores analisados. Degseglie ainda mais os dados de
infraestrutura de transporte, fica clara a maigodrténcia dos investimentos em rodovias —

em detrimento das ferrovias e portos - para a pgamdo crescimento econdémico no Brasil.

Céandido Junior (2001) investigou a relacao entstogapublicos e crescimento econdmico no
pais entre 1947 e 1995 utilizando dados agreg&lasodelo estimado dividiu a economia
em dois setores: o setor privado e as administsggdlelicas. Cada um dos dois setores possui

uma fungé@o de producao propria, sendo que o0 set@dp tem como insumo o produto do

JTL-RELIT | Journal of Transport Literature, Manaus, vol. 6, n. 4, Oct. (2012) 112



Geovana Lorena Bertussi, Roberto Ellery Junior pp. 101-132

setor publico. A metodologia empregada permitivatculo da elasticidade-renda do gasto
publico e também do diferencial de produtividadigesa setor publico e privado.

O gasto publico foi utilizado em dois conceitosedéhtes. A primeira definicdo de gasto

levou em consideracdo somente o consumo do goweras transferéncias. A segunda
definicdo engloba a primeira por acrescentar ostivento das administragdes publicas. Para
0 conceito mais restrito de gasto publico, a ela@kstde-renda encontrada apresentou sinal
negativo. Para o0 conceito mais amplo, incluind@senvestimentos, a elasticidade-renda
obtida foi positiva e estatisticamente significaigigal a 0,43. Além disso, estimou-se que a
produtividade do setor publico € 40% menor do quyeaalutividade do setor privado da

economia brasileira.

O autor ainda estimou um modelo auto-regressivamico para avaliar os efeitos defasados
que a politica fiscal pode gerar na taxa de cremtiondo PIB. Os resultados demonstram que
a expansado dos gastos publicos (nas duas defipiestasiula a demanda agregada no curto
prazo. Porém, no longo prazo o efeito € negativnseja, o gasto publico deixa de ser
produtivo, pois a necessidade de cobranca de mmgestos para financiar o aumento dos
gastos gera distorcdes na economia que superamfedssepositivos (externalidades

positivas) dos investimentos realizados.

Nessa mesma linha de pesquisa, Arraes e Teles)(2@0ificaram o impacto da carga
tributaria (tamanho 6timo do governo) e da alocal@® gastos governamentais sobre a taxa
de crescimento do produto das regifes brasilemgseniodo entre 1981 e 1995. O resultado
alcancado pelos autores esta em concordancia camsamtrado por Candido Janior (2001).
Arraes e Teles (2001) utilizaram dados em pairedtenaram um modelo baseado em Barro
(1990) com algumas alteracfes. As estimacdes ramelgue a carga tributaria ideal dos
estados brasileiros deveria variar entre 11% e d8%)IB. Entretanto, somente oito estados
estavam dentro dessa restricdo para o ano de @9%®ja, a carga tributaria do pais € muito

elevada, provocando efeitos negativos sobre oianesto econdémico de longo prazo.

Uma vez que a carga tributaria é muito elevadara geternalidades negativas sobre o setor
privado da economia, 0s autores afirmam que duEms&a0 possiveis para amenizar o
problema: diminuir os gastos publicos ou gastarecsrsos de forma mais eficiente. Tendo

em vista o segundo propdsito, é necessario sabais dipos de gastos afetam mais
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intensamente a taxa de crescimento das regiOeseless para entdo direcionar os gastos
publicos para seu uso mais produtivo. De acordo Aomes e Teles (2001), os gastos que
apresentaram maior elasticidade-renda séo os gasto®ducacdo e cultura, seguidos pelos

gastos com infraestrutura de transporte.

Rocha e Giuberti (2005) analisaram o vinculo engecomponentes do gasto publico e o
crescimento econdmico de longo prazo para os esthdasileiros entre 1986 e 2002

utilizando dados em painel. Os gastos do goverremfadecompostos - de acordo com sua
caracteristica econdmica - em gastos correntesstogjale capital. Considerando-se a
classificagdo funcional, os gastos foram divididws quatro categorias: defesa nacional,
educacédo, saude, transporte e comunicacdo. Asaauiamdamentaram suas estimac¢des no

modelo de Devarajan et. al. (1996).

As estimacOes realizadas para diferentes espeagiBsacom todos os estados brasileiros
apontaram que os coeficientes obtidos para a wride gastos correntes mostraram-se
negativos e estatisticamente significantes. Por\&m 0s coeficientes estimados para a
variavel de gastos de capital revelaram-se positigoestatisticamente significantes. As

despesas com defesa, educacéo e transporte e cagimtambém apresentaram coeficientes
com sinais positivos e significantes. ApOs esstimatvas iniciais, Rocha e Giuberti (2005)

dividiram a amostra de estados brasileiros em ghoigos: estados desenvolvidos (S&o Paulo,
Rio de Janeiro, Minas Gerais, Rio Grande do Sulfé&S€atarina e Parana) e estados menos
desenvolvidos (demais estados restantes) e rodasaamente o modelo, mas os resultados

obtidos ndo se revelaram fundamentalmente difegelde@lcancado com a amostra global.

Silva e Fortunato (2007) também utilizaram infordes; desagregadas de gastos publicos em
infraestrutura para avaliarem seu impacto sobraxa tle crescimento de longo prazo dos

estados brasileiros. Os autores trabalharam comsdsabre os setores de transporte, energia
e telecomunicacdes no periodo entre 1985 e 1998@stmacdes foram baseadas no modelo

de trés hiatos engendrado por Bacha (1990).

Inicialmente, os autores estimaram para todas @mdes federativas um modelo no qual a
variavel dependente era a taxa média de crescintgnt®lB per capitanos cinco anos a
frente e a variavel explicativa era a participaghis gastos publicos em infraestrutura

econdmica (transportes, energia e telecomunicag@egasto publico total de cada estado. As
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estimagdes mostraram que existe relagdo positieataisticamente significativa entre os
gastos publicos com infraestrutura econ6mica e escamento do pais. Em média, um
aumento de 1% nesses gastos implica huma taxaedeiroento 0,09% maior. O mesmo
modelo foi estimado, mas agora separando os gaghdisos de infraestrutura econémica em
dois tipos: gastos com transporte e gastos congi@nertelecomunicagdes. O coeficiente
estimado para gastos com energia e telecomunicafd@espositivo e significante,
evidenciando uma elasticidade renda de 0,3% parawmento de 1% nesse tipo de gasto. O
coeficiente estimado para gastos publicos no siotransporte néo foi significativo nem

mesmo ao nivel de 10%.

Assim como Rocha e Giuberti (2005), os autoresaSévFortunato (2007) dividiram a
amostra inicial em dois grupos: regides desenvab/igstados das regides Sul e Sudeste do
pais) e regides menos desenvolvidas (estados deamseNorte e Nordeste) e 0s mesmos
modelos foram estimados para cada uma das novagramdlara as regides desenvolvidas, a
variavel de gastos com infraestrutura econdmicatnmose ndo significante no primeiro
modelo para dados agregados. Desagregando-se @s davhriavel de gastos com energia e
telecomunicacdes apresentou sinal positivo e sstatiinente significante, e o valor estimado
do coeficiente foi de 0,5. J4 a variavel de gastostransporte ndo obteve significancia
estatistica.

Para as regides menos desenvolvidas o resultadm$tante diferente. A varidvel de gastos
com infraestrutura econdémica foi significante eeapntou valor estimado positivo alto. Um
aumento de 1% nos gastos com infraestrutura ecaabaumentaria a taxa de crescimento
dos estados menos desenvolvidos em aproximada®@3%. Para 0 modelo com os gastos
decompostos, o coeficiente estimado para a variadel gastos com energia e
telecomunicacdes mostrou-se estatisticamente ifisgme. Por sua vez, o coeficiente
estimado para gastos em transporte foi positivetatisticamente diferente de zero, com valor
igual a 0,25. Esse resultado concorda com os estddoRocha e Giuberti (2005), que
também encontraram impacto mais relevante dos gasiolicos no setor de transporte para
as regides menos desenvolvidas do pais, apesardigsao de estados desenvolvidos e

menos desenvolvidos ndo ser exatamente a mesma.

Com uma investigacao préxima da realizada pelos tdabalhos citados anteriormente, Silva,
Jayme Jr. e Martins (2007) avaliaram a produtivedalbs gastos publicos no setor de
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infraestrutura (dados agregados com informacdasivat aos setores de transporte, energia e
telecomunicacdes) e de infraestrutura no setorafesportes para o crescimento do produto
dos estados brasileiros entre 1986 e 2003. AssimocS&ilva e Fortunato (2007), as

estimacdes basearam-se no modelo de trés hiatesvidgdo por Bacha (1990).

As diferentes regressdes estimadas pelos autorasga@bam sempre todos os estados, nao
havendo divisdo em regides desenvolvidas e menaggndelvidas. Os resultados —
considerando-se as estimacdes por efeitos fixpsnataram a importancia dos investimentos
em infraestrutura como fator promotor do crescimemcondmico. Em uma das
especificagcdes, um aumento de 10% dos gastos claestrutura econdmica (incluindo
transportes, energia e telecomunicacdes) serimmsépel por elevar a taxa de crescimento
em aproximadamente 1,3%. Ao trabalhar somente ceariavel desagregada de gastos em
infraestrutura de transporte, um aumento de 10%gae®s em infraestrutura de transporte

acarretaria num crescimento do produto da ordefin3%, em média.

Freitas, Castro Neto e L6u (2009) estudaram a delaptre gastos publicos e crescimento
econdmico na regido Nordeste do pais entre 198006 @tilizando dados em painel. Eles
rodaram um modelo em que a variavel dependent@éaamédia de crescimento do PIB no
periodo atual e nos dois periodos seguintes e &veBs independentes sao as despesas
correntes e as despesas de capital do governaiadvetde despesa corrente apresentou sinal
negativo e estatisticamente significante ao nieell®, enquanto que a despesa de capital
apresentou coeficiente estimado positivo e estaisente significante também ao nivel de
1%. Portanto, o impacto dos gastos publicos sobrrescimento econdmico na regiao
Nordeste depende do tipo de gasto realizado pelergo, de forma que nao € todo tipo de
gasto que promove efeito benéfico sobre o cresdonele médio prazo dos estados
nordestinos do pais. Esse resultado corroboragoergido Nordeste as principais conclusdes

a que Rocha e Giuberti (2005) chegaram em suasatstas para os estados brasileiros.
3.1 Principais resultados da literatura estrangeira

Barro (1990) elaborou um modelo de crescimento g@eid no qual os gastos publicos
entram na funcdo de producéo. Partindo de um msintal simples (os chamados modelos
de crescimento enddgeno do tipo “AK”), é a presafus gastos governamentais na funcao

de producdo que provoca a caracteristica de retaroostantes de escala. Dessa forma, os
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gastos publicos, ao promoverem externalidades iyasitsobre a produtividade do setor
privado da economia, gerariam efeitos benéficoa parealizacdo de investimentos nesse
setor. Nesse caso, 0s gastos publicos seriam coraplares ao investimento executado pelo

setor privado.

Contudo, de acordo com Barro (1990), os efeitodtipos dos gastos publicos sobre a
produtividade da economia e sua taxa de crescintamenderdo do tamanho do governo, ou
seja, as despesas governamentais originam extl&xde# positivas até um determinado
ponto, a partir do qual o aumento das despesasesgansavel por um efeito negativo sobre
as taxas de crescimento do produto e da poupassa.resultado aparece porque, no modelo
desenvolvido, os gastos publicos sao financiadasnpeio de um tributo proporcional a
renda, o que acaba por reduzir os recursos dispisnpara o setor privado, diminuindo o

potencial de execucao dos investimentos.

Easterly e Rebelo (1993), com uma amostra de apemdamente 100 paises para o periodo
entre 1970 e 1988, verificaram que os investimenpiblicos sdo positivamente
correlacionados com a taxa de crescimento do prpdutas estimacdes apresentaram-se
robustas. Além disso, os autores afirmam que enisi relacdo de complementaridade entre
o volume de investimentos publicos e os investioeptivados. Os autores ainda mostraram
que existe uma relacdo estatistica robusta e y@sintre os investimentos publicos nos
setores de transporte e comunicacéo e a taxa deimento da rendper capitade longo

prazo dos paises analisados.

Devarajan et al. (1996) investigaram de que mareicamposi¢cdo do gasto publico pode
influenciar na taxa de crescimento do procheo capita Os autores utilizaram dados para 43
paises em desenvolvimento (em sua maioria paftes-Emericanos e africanos) no periodo
entre 1970 e 1990. De acordo com os autores, néo a@uantidade de gastos publicos o
fator fundamental para explicar crescimento, masasalocacdo desses gastos em alternativas
mais produtivas. Dessa forma, mesmo que o volurted tie gastos publicos permaneca
inalterado, ainda assim o crescimento econdmicae @t promovido ao modificarmos a

composicao das despesas.

O principal resultado do trabalho de Devarajan.€t.896) foi bastante controverso. Segundo

0S autores, 0s gastos publicos correntes apreaentaglacdo positiva e estatisticamente
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significativa com a taxa de crescimento da rendguanto que os gastos publicos de capital
apresentaram relacdo negativa e estatisticameagtéicainte com a mesma variavel (variavel
dependente do modelo). Além disso, ao desagregasathespesas governamentais em gastos
nos setores de saude, defesa, educacdo, transportemunicacdo, essas variaveis
apresentaram-se estatisticamente significantes «wnal negativo ou mostraram-se
estatisticamente iguais a zero (ou insignificantes) que corroborou os resultados
mencionados anteriormente nesse mesmo estudo. @&tanfe ressaltar, no entanto, que as
conclusdes de Devarajan et al. (1996) contrastdmtemente com as encontradas em
Easterly e Rebelo (1993), sobretudo no que dizergs@ relevancia dos investimentos
realizados pelo setor publico nos setores de toatesp comunicagdes.

Ainda de acordo com Devarajan et al. (1996), astatacOes empiricas de seu trabalho
divergiram do estudo de Easterly e Rebelo (1998)vmiivos ndo despreziveis. No primeiro,

a amostra de paises analisada pegou exclusivampaiges em desenvolvimento, enquanto
gue no segundo a amostra foi bem grande e diveaddi Para provarem a importancia da
amostra selecionada, Devajaran et al. (1996) radasamesmas regressdes para uma amostra
de 21 paises desenvolvidos e os resultados foranticos, ou seja, 0 coeficiente estimado
para os gastos publicos correntes foi negativaaisticamente significante, e o coeficiente
dos gastos de capital mostraram-se positivos gstgi@mente significantes. Juntando os dois
resultados, os autores afirmaram, entdo, que o®msggsiblicos de capital mostraram-se
produtivos nos paises desenvolvidos, mas improoltivos paises em desenvolvimento.
Além disso, se nos paises em desenvolvimento desgde capital sdo pouco produtivos,
esses paises estariam alocando de forma equivesadaas despesas ao favorecerem os
gastos de capital em detrimento dos gastos cosiente

Também inspirado no trabalho de Devajaran et 89 esta a investigacao realizada por
Ghosh e Gregoriou (2006). Assim como no primeirigey Ghosh e Gregoriou (2006)
utilizaram dados anuais para paises em desenvaitdmeorém para somente 15 pafses
periodo entre 1972 e 1999. Os autores estimaranpainel dindmico pelo método dos
momentos generalizados (método GMM) e encontrarasultados muito proOXimos aos

obtidos em Devajaran et al. (1996), ou seja, ogariblicos correntes apresentaram relacao

! Argentina, Brasil, Chile, Colémbia, México, CamesdQuénia, Suddo, Tanzania, Zimbabue, india, Eslan
Malasia, Paquistdo e Tailandia.
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positiva e estatisticamente significante com a @arescimento do produto, enquanto que
0s gastos publicos de capital mostraram relac&ativege significante com a mesma variavel.
Gupta et al. (2005) chegaram a resultados invgracs uma amostra de 39 paises de baixa
renda entre 1990 e 2000.

Morrison e Schwartz (1996) avaliaram o impacto dasestimentos publicos em
infraestrutura (rodovias, agua e esgoto) para duypradade de industrias localizadas em 48
estados norte-americanos no periodo 1970-1987utssas encontraram evidéncias de que o
investimento publico em infraestrutura afeta peaiiente o crescimento econémico. De
acordo com as autoras, a acumulacdo de capitalgoelerno diminui o custo variavel das
induUstrias, aumentando a sua produtividade. Poveszao aumento da produtividade levaria

a uma maior taxa de crescimento do produto agregado

Calderon e Servén (2004) fizeram uma avaliacdo rrapdo impacto da infraestrutura

(setores de telecomunicagdo, energia e transparbe)crescimento econdmico e na
distribuicdo de renda para uma amostra de 121 paiseperiodo entre 1960 e 2000. Os
autores utilizaram medidas de quantidade (volumejeequalidade, bem como indices
agregados e desagregados de infraestrutura. CalderServén (2004) encontraram uma
relacéo positiva e significante entre a quantiddelenfraestrutura e a taxa de crescimento do
produto per capitade longo prazo das economias. Essa constatagéimomss robusta a

mudancas nas medidas de infraestrutura utilizadas diferentes técnicas de estimagéo
aplicadas. Por sua vez, as evidéncias apontaramexjgée também relacdo positiva e
significante — mas néo tdo robusta — entre a ca@didde infraestrutura e a taxa de
crescimento da renda. Além disso, tanto a qualidadaeto a quantidade de infraestrutura sao

negativamente correlacionadas — e de forma robustan a desigualdade de renda.
4. Métodos e procedimentos

Recentes estudos sobre crescimento econdmico t@idcata atencdo de economistas de
diversas areas de pesquisa em todo o mundo. Umardaspais preocupacdes desses
cientistas é explicar os fatores determinantesesconento de uma economia. Muitos podem
ser esses fatores, e existe uma grande variedadmodelos empiricos e tedricos de
crescimento que tratam desse assunto e de suasagdgs para os formuladores de politicas.

Nesse contexto, o presente trabalho investigouagde entre gastos publicos na area de
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transportes e a taxa de crescimento de longo pdasoestados brasileiros no periodo
compreendido entre 1986 e 2007, utilizando-se noddgih especifica para dados em painel.

O modelo estimado pode ser representado pela seg@agnacao:

5 1)
Oyr = 1Zln LS =4, + Btendéncig + B,GTransport, +
T T=1 Yit+T—1

B.GTransporke; + B,GTotal +a, + i, + &,

Em que a variavel dependenﬁyn € a taxa média de crescimento do PH capitado

estada no periodo T de cinco anos a frente; tendénciact@ijetivo de capturar o progresso
tecnoldégico dos estados brasileiros ao longo das;a@Transporte é a participacdo dos
gastos em transporte no gasto total do estaoperiodd; GTotal é a participacdo do gasto
total (soma das despesas correntes com despeapitig) o PIB do estadono periodd; o;

€ um efeito especifico de unidade federatiygéeum efeito especifico de tempo.

O fato de a variavel dependente do modelo ser uathantla taxa de crescimento do P
capita dos proximos cinco anos € consequéncia do tempo gastos publicos em
infraestrutura demoram a ser maturados. O impaetoumh gasto publico na area de
infraestrutura de transporte que seja realizade hép € imediato. Assim sendo, por uma
questdo metodoldgica, nesse trabalho adotou-seas anos a frente como o periodo em que
um investimento realizado hoje tera influéncia solr taxa de crescimento no futuro.
Ademais, essa especificacdo da variavel dependemtémiza qualquer problema de
endogeneidade e causalidade reversa que estejanigreso modelo, pois a variavel

dependente e as variaveis explicativas ndo sdempaoraneas.

Os dados de PIB real e PIB rgalr capitados estados foram obtidos no Instituto de Pesquisa
Econdmica Aplicada (IPEA). As informacdes a respdibs gastos publicos em transporte e
do gasto publico total (gastos correntes somadesgastos de capital) foram extraidas da
Execucdo Orcamentaria dos Estados, disponibilipattaTesouro Nacional. Ambas as fontes

podem ser acessadas livremente.
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Os dados acima foram selecionados para 25 estaasielvos e o Distrito Federal. O estado
de Tocantins (criado oficialmente em 1989) foi ndmtjunto com Goias, devido a
indisponibilidade de dados para todo o periododesto, que vai de 1986 a 2007. Além disso,
em decorréncia da variavel dependente do modekiderespecificada como a taxa média de
crescimento do Plper capitado estada no periodo de cinco anos a frente, entdo os cinco
ultimos anos da amostra foram perdidos (2003-2@@/jnodo que a estimacao concentrou-se
no periodo entre 1986 e 2002.

Tendo em vista a natureza dos dados dessa pesjasabjetivos inerentes a ela, a forma
mais robusta de proceder com a estimacao da eq(Bcégor meio de um painel de efeito

fixo. A principal vantagem desse método é sua fumnie no tratamento de efeitos néo

observados e variaveis omissas que afetam o crestwnda renda nos diferentes estados
brasileiros. Qualquer variavel omissa que sejateots ao longo do tempo ndo afeta a
consisténcia do estimador, mesmo que a variavedganseja correlacionada com as variaveis
explicativas do modelo (por exemplo, fatores hist& e culturais de cada estado). A intuicdo
por tras disso € que todos esses efeitos serdoradps pelo intercepto especifico de cada
estadd. Estimadores de efeito aleatério (EA), entretanfiy seriam adequados aos nossos
dados porque assumem que os efeitos ndo obsenvadodduais sejam distribuidos

independentemente das variaveis explicativas.

A equacéo (1) acima foi estimada quatro vezes.dmnestimamos o0 modelo incluindo todos
os estados e o Distrito Federal, para avaliarmosocas variaveis independentes afetam a
taxa meédia de crescimento dos cinco anos a freot@ais como um todo. Apds essa
abordagem inicial, dividimos a nossa amostra daedestbrasileiros em dois grandes grupos:
um deles formado pelos estados das regides Nootelelte e Centro-Oedteem um total de

18 estados e o Distrito Federal) e outro formadospestados das regides Sudeste e Sul do

pai$ (com um total de 7 estados).

2 De acordo com Durlauf, Johnson e Temple (20048 ése principal motivo da utilizacdo do estimader d
efeito fixo para estimar regressdes de crescimento.

% O grupo formado pelos estados das regiées Noarldste e Centro-Oeste sera chamado de Grupo 1.

* O grupo formado pelos estados das regiées Suel@ibsera chamado de Grupo 2.
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Considerando-se alguns dos aspectos econdémicosiassdas cinco regides brasileiras —
informacbes a respeito de P{Rr capita taxa de alfabetizacdo, indice de Desenvolvimento
Humano (IDH) e indice de desigualdade de Gini —+imgiro grupo pode ser classificado
como subdesenvolvido, enquanto que o grupo fornpadios estados das regides Sudeste e
Sul sera classificado como desenvolvido. Com esparticdo, o modelo foi novamente

estimado para cada um dos dois grupos.

Separar a amostra inicial dos estados brasilemosl@s grupos distintos permitiu explorar
mais pormenorizadamente a relacdo entre gastog@si@m transporte e a taxa média de
crescimento nas diferentes regifes geograficas ale. frinalmente, estimamos a mesma
equacao utilizando a técnica econométrica de reoeguantilica, o que nos forneceu

informacdes privilegiadas a respeito de toda aiblistdo condicional da renda.
5. Resultados

A primeira estimacao para todas as unidades fedasado pais (Tabela 5) mostra que existe
uma relacdo positiva e estatisticamente signifecagritre os gastos publicos no setor de
transportes e a taxa média de crescimento econ@E@stados brasileiros nos cinco anos
seguintes. Esse resultado estatistico — liganderesigastos publicos a maiores taxas de
crescimento da renda - também foi encontrado ererstig outros trabalhos tedricos e

empiricos, como Barro (1990), Rigolon (1998), Roeh@iuberti (2005) e Silva e Fortunato

(2007).

O coeficiente estimado negativo e estatisticamgigtaficante ao nivel de 5% para a variavel

Gtransporte elevada ao quadrado evidencia queesxistndimentos marginais decrescentes
na utilizacdo dos recursos publicos no setor desp@rte. Isso significa que a mesma

quantidade de gasto publico tem impacto difereefgeddendo de que regido do pais ele &
aplicado. Outra maneira de interpretarmos essétagdsué que os gastos publicos no setor de
infraestrutura de transporte tendem a ser maisupixas nas regides menos desenvolvidas do
pais. Uma conseqiiéncia desse argumento € que ongpwveuitas vezes, pode ndo estar

realizando seus gastos de maneira eficiente. Eomalg regides do pais, o governo pode
estar gastando acima do nivel 6timo para algurmesetenquanto que para outras regides
ocorre o contrario (Candido Janior, 2001).
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O efeito da tendéncia inclusa no modelo é poséiestatisticamente significante ao nivel de
1%. A varidvel Gtotal (participacdo dos gastosisote PIB de cada estado) ndo se mostrou
significante para explicar o desempenho macroecamuddos estados brasileiros no periodo
analisado. O poder de explicacdo do modelo foid)é@%o, um valor elevado para estimacdes
por efeito fixo desse tipo de equacdo. O resulthmlonodelo desenvolvido nesse artigo esta
em concordancia com os resultados alcancados war, 3ayme Jr. e Martins (2007) em sua
estimativa que incorpora 0s gastos publicos nor s@#otransporte. Entretanto, o modelo
desenvolvido pelos autores citados nao inclui aiavalr que capta os rendimentos
decrescentes dos gastos publicos em transportee aigqinui o poder explicativo daquele
modelo.

Tabela 5: Gasto publico em transporte e crescimento econémig@sil

Variavel Dependente: Taxa de Crescimento dog&iBcapitaestadual

Variaveis Explicativas Coeficiente Estimado
-0,0490774
Constante
(-2,13)*
L 0,0039921
Tendéncia
(+7,12)**
0,3443749
Gtransporte
(+3,51)**
-0,9199809
Gtransporté
(-2,06)*
0,0329481
Gtotal
(+0,39)
R 0,5766
Valor Teste F 14,55
Prob > F 0,0000
Numero de Observactes 441

Notas:Estatistica t robusta entre parénteseatriz de covariancia consistente a autocorrel:
e heterocedasticidade.

* significante ao nivel de 5%; ** sigiz@nte a 1%

JTL-RELIT | Journal of Transport Literature, Manaus, vol. 6, n. 4, Oct. (2012) 123



Geovana Lorena Bertussi, Roberto Ellery Junior pp. 101-132

ApoGs essa analise inicial, estimamos a mesma egsagéente para os estados das regides
Norte, Nordeste e Centro-Oeste do Brasil (Grupods.resultados podem ser vistos na
Tabela 6 abaixo. De acordo com as estimacfesjozesé que existe uma relacao positiva e
estatisticamente significante entre os gastos @uiblna area de transporte e a performance
econbmica dos estados brasileiros pertencentesgids menos desenvolvidas do pais. A
variavel Gtransporte elevada ao quadrado apresesitmal negativo, mas mostrou-se
estatisticamente insignificante mesmo ao nivel @¥%.1Esse resultado sugere que a lei dos
rendimentos marginais decrescentes nao esta agardams gastos publicos em transporte nas
regibes Norte, Nordeste e Centro-Oeste do Bragihalpossivel explicacdo para essa
realidade esta no fato de que essas regides astda euito atrasadas em termos de
investimentos publicos nas areas de infraestrukgandmica (transportes, energia e
comunicacdes), 0 que torna o0s gastos publicos meEndutivos nessas regides menos

desenvolvidas.

Tabela 6: Gasto publico em transporte e crescimento econémiBaupo 1

Variavel Dependente: Taxa de Crescimento dog&iBcapitaestadual

Variaveis Explicativas Coeficiente Estimado
-0,0540118
Constante
(-2,12)*
L 0,0041307
Tendéncia
(+5,76)**
0,3353757
Gtransporte
(+2,81)**
-0,757909
Gtransporté
(-1,32)
0,030702
Gtotal
(+0,35)
R? 0,5986
Valor Teste F 14,52
Prob > F 0,0000
Numero de Observacbes 322

Notas:Estatistica t robusta entre paréntesestriz de covariancia consistente a autocorrela
e heterocedasticidade.

* significante ao nivel de 5%; ** sigiz@nte a 1%
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O efeito da tendéncia inclusa no modelo é poséiestatisticamente significante ao nivel de
1%. A varidvel Gtotal (participacdo dos gastosisote PIB de cada estado) ndo se mostrou
significante para explicar o desempenho macroecmwmas regides brasileiras menos

desenvolvidas no periodo analisado. O poder decagglo do modelo foi de 59,86%.

Silva e Fortunato (2007) dividiram a amostra tatal estados brasileiros em dois grupos
(Norte/Nordeste e Sul/Sudeste) e nao incluirang@oeCentro-Oeste em nenhum dos grupos
estudados, sem justificarem o motivo da exclusdonddelo desses autores inclui outras
variaveis explicativas, porém, a variavel de gastosn infraestrutura de transporte
apresentou-se com sinal positivo e estatisticamsgteficante ao nivel de 1% para o0 grupo
Norte/Nordeste, resultado parecido com o enconterdonosso trabalho. Ja para o grupo
Sul/Sudeste, os autores encontraram um coeficiestienado negativo e estatisticamente
insignificante para a variavel de gastos com irstragura de transporte, resultado esse que
contrasta com o encontrado aqui. A estimacgao didetaara os estados das regides Sul e

Sudeste (Grupo 2) do pais pode ser visualizadahald 7.

Tabela 7: Gasto publico em transporte e crescimento econémBaupo 2

Variavel Dependente: Taxa de Crescimento dog@iBcapitaestadual

Variaveis Explicativas Coeficiente Estimado
-0,0164818
Constante
(-1,83)
L 0,0030151
Tendéncia
(+6,86)**
0,2513626
Gtransporte
(+2,24)*
-1,209352
Gtransporté
(-2,85)**
0,084688
Gtotal
(+0,97)
R? 0,6634
Valor Teste F 11,46
Prob > F 0,0000
Numero de Observacbes 119

Notas:Estatistica t robusta entre parénteses- matridariancia onsistente a autocorrelagé
e heterocedasticidade. * significante ao nivelde B significante a 1%
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7

Verifica-se que o0 coeficiente estimado para a validGtransporte € positivo e
estatisticamente significante ao nivel de 5%. Eeregsante ressaltar que o valor desse
coeficiente para o Grupo 2 (Sul/Sudeste) € men@ueco coeficiente estimado para a mesma
variavel no Grupo 1 (Norte/Nordeste/Centro-Oesta)seja, um aumento de 1% nos gastos
publicos em transporte em relagcdo aos gastos tetaigmpacto diferente nos dois grupos. No
Grupo 2 0 mesmo aumento percentual dos gastos gaawn crescimento do PiBer capita
inferior a0 que € observado no Grupo 1. Dito dereodibrma, os gastos publicos em
infraestrutura de transporte sdo mais produtivas regides menos desenvolvidas do pais.

Essa concluséo é compartilhada pelos estudos ddd@Cg002) e de Silva e Fortunato (2007).

Ao contrario do que ocorreu com as regides Nortedbste e Centro-Oeste, a estimacao para
as regides Sul e Sudeste apresentou sinal negagsgtatisticamente significante ao nivel de
1% para a variavel Gtransporte elevado ao quadf@dsse modo, podemos afirmar que -
para as regides mais desenvolvidas do pais — vigolai dos rendimentos marginais

decrescentes na utilizacdo dos recursos publicestoo de infraestrutura de transporte.

Esse resultado traz consigo algumas implicacfesortamies. Se nas regidées menos
desenvolvidas o gasto publico em transporte é prautivo e, além disso, tem um impacto
maior sobre o crescimento econdmico de longo peddo o papel do Estado na reducéo das
desigualdades regionais do pais pode ser crugigkstindo mais na infraestrutura de
transporte das regides Norte, Nordeste e CentreeQe£stado pode acelerar o crescimento
econdbmico dessas regifes, gerando um aumento da denpopulacdo, atraindo maiores
investimentos privados e diminuindo as disparidadesmdmicas e sociais com as regides Sul

e Sudeste do Brasil.

A variavel de tendéncia inserida no modelo apreses¢ positiva e estatisticamente

significante ao nivel de 1%. A variavel que repnégea participacdo do gasto total no PIB dos
estados brasileiros (Gtotal) revelou-se estatistazde insignificante. O poder explicativo do

modelo é de 66,34%.

De acordo com a estimacdo via regressdo quantfliedela 8), verificamos que o0s
coeficientes calculados para a variavel Gtranspfotam positivos e estatisticamente
significantes ao nivel de 5% para o primeiro, cd&p, 0 quarto e o quinto quantis (ou seja,

para os valores dé = 0.1, 0.3, 0.4 e 0.5). J4 para o sexto qua6ti (0.6), a variavel
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Gtransporte apresentou coeficiente positivo e isBt@mente significativo somente ao nivel
de 10%. Para os demais quantis o impacto dos gp&tigos em transporte para a taxa
média de crescimento do Pper capitaestadual ndo se mostrou estatisticamente signiéca
Além disso, os coeficientes estimados foram em anégiis altos nos quantis mais baixos de
renda, ou seja, para os estados cuja taxa de roergoi da rendaer capitaé menor (ou
menos desenvolvidos) o impacto dos gastos pubdicofransporte tende a ser maior gue nos
estados cuja taxa de crescimento da re@eda&apitaseja maior (ou mais desenvolvidos). Esse

resultado esta em concordancia com nossas estasatnteriores por meio de efeito fixo.

Ao considerarmos a variavel Gtransporte ao quadraddficamos que os coeficientes
estimados mostraram-se negativos e estatisticarsagrtgicantes ao nivel de 10% pdras

0.1, 0.5, 0.6 e 0.7. Nos demais quantis nao howaprovacdo de significancia estatistica.
O fato de os coeficiente estimados serem negatvesatisticamente diferentes de zero para
0s quantis mencionados indica a presenca de renthmenarginais decrescentes dos gastos
publicos em transporte. Além disso, a presenc&mui@imentos decrescentes ocorre com mais
freqUiéncia nos quantis de mais alta renda, novamentresultado compativel com as nossas

estimacfes anteriores.

A variavel Gtotal mostrou-se estatisticamente $icgnite somente para os quantis 0.8 e 0.9,
ou seja, somente para os 20% de estados brasit@inesnaior taxa de crescimento do PIB
per capitaa variavel de participacdo dos gastos totais Bodpresentou impacto positivo no
crescimento de longo prazo. Péra 0.8 o coeficiente estimado foi positivo e estatamente
significante ao nivel de 10%, enquanto que paxeD.9, o coeficiente estimado foi positivo e
estatisticamente significante ao nivel de 1%. NsSmativas anteriores — com dados
agregados para todas as unidades federativas elados desagregados em dois grupos de
estados — feitas pela técnica econométrica deosfékos a variavel Gtotal ndo apresentou

significancia estatistica.

Fica clara a importancia do método de regressamtifjoa nesse contexto, pois essa
abordagem permite visualizar como o efeito dasavais explicativas na taxa de crescimento
do produtoper capitapode variar ao longo da distribuicdo de crescimeotudicional. Nas
estimacdes por efeito fixo, os coeficientes estmsasfio 0s mesmos para todos os estados
brasileiros inseridos em cada regressao, de formeaqyando uma determinada variavel
mostra-se nao significativa (como no caso de Qtdiahmos sem saber se ela é significativa
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para alguma faixa de renda especifica dentro @b dois dados utilizados para a estimacao.
Com a regressao quantilica, percebemos que ess$eiamie médio da variavel Gtotal
estimado por efeito fixo ndo € uma boa represeatagéatistica do que ocorre nos 20% dos

estados brasileiros com maior taxa de crescimemtertigper capita

Conclui-se, entdo, que a relacdo positiva e estatisente significante entre gastos publicos
no setor de transportes e a taxa de crescimentodeico dos estados brasileiros € um
fendbmeno local, e ndo uma experiéncia global agdoda distribuicdo condicional. Em
particular, averiguamos que, dos nove quantis saddis nesse trabalho, quatro deles néo
mostraram relacao direta entre 0s gastos publimosansporte e a taxa de crescimento média
da rendger capitano periodof = 0.2, 0.7, 0.8 e 0.9). Assim sendo, cada grupestiedos
brasileiros, ou seja, cada um dos quantis da lolisgdo condicional, exibe uma dinamica de

crescimento do produfeer capitaque € diferente dos demais.
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Tabela 8: Gasto publico em transporte e crescimento econéniegressao quantilica

Varidvel Dependente: Taxa de Crescimento dofd@iBcapitaestadual

Variavel/Quantil 0) 0.1 0.2 0.3 0.4 0.5 0.6 0.7 0.8 0.9

Constante 0.04968**  0.03911* 0.02802 0.02183 0.8304 0.02470 0.03567 0.04170 0.05238*
(-2.20) (-1.69) (-1.16) (-0.89) (-1.46) (-1.09) 61) (-1.57) (-1.76)
Tendéncia 0.00463*** 0.00425*** 0.00413*** 0.00368*** 0.00349*** (0.00288*** 0.00295*** 0.00270*** 0.00228***
(6.60) (5.54) (6.74) (6.26) (6.04) (4.89) (5.92) A48 (4.03)

Gtransporte 0.23280** 0.16556 0.21386** 0.22665** .21620**  0.19965* 0.16519 0.15488 0.09963
(2.16) (1.44) (2.10) (1.99) (1.99) (1.81) (1.45) 200 (0.72)

Gtransporte2 0.98901* 0.42799 0.48108 0.71781 @371 0.93087*  0.90947* 0.95097 0.96611
(-1.70) (-0.78) (-1.07) (-1.34) (-1.80) (-1.84) (Fd) (-1.54) (-1.44)

Gtotal 0.01364 0.01453 0.03381 0.02361 0.03617 2006 0.12366 0.16605* 0.26390***
(-0.16) (-0.18) (-0.43) (-0.29) (0.48) (0.78) (D40  (1.76) (2.59)
Pseudo R 0.4945 0.4208 0.3897 0.3781 0.3869 0.3985 0.4147 .456Q 0.5486

Notas* significante ao nivel de 10%; ** significante &05*** significante a 1%

Estatistica t entre parénteses (errouagbtido por meio deootstrapcom 1000 replicagtes)
Pseudo R é uma estatistica, desenvopad&oenker e Machado (1999), analoga ao coefieiglobal de determinacao R tradicional, mas quesom@ o grau de

ajustamento local para cada um dos quantis dabdiigi#o condicional.
Resultados relativos a estimacao dagiquél), onde controlamos pelos efeitos especifiecsstado e de tempo.
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Conclusao

O presente trabalho investigou a relacdo entrevgamiiblicos na area de transportes e a taxa
de crescimento dos estados brasileiros no periotte 4986 e 2007, utilizando-se duas
metodologias distintas: uma especifica para esimapm dados em painel (estimacdo por
efeitos fixos), e outra estimacao inédita por nugigegressao quantilica.

Os resultados obtidos pelas estimac¢fes de efgmoniiostraram que o investimento publico

no setor de transportes provoca efeito positivosttisticamente significante sobre o

desempenho econ6mico dos estados brasileiros Bbeomgotencialmente para a reducdo da
desigualdade de renda entre eles. Ainda de acamoas evidéncias empiricas encontradas,
0S gastos publicos em infraestrutura de transpsite mais produtivos nas regidées menos
desenvolvidas do pais (regides Norte, Nordeste ®r&©este), comparando-se com as
regides mais desenvolvidas (Sul e Sudeste). Iggafisa que a mesma quantidade de gasto
publico tem impacto diferente dependendo de quéaealp pais ele é aplicado.

Considerando-se a estimacdo por regressdao quantiks evidéncias descobertas

corroboraram o0s resultados encontrados anterioemdftretanto, a relacdo positiva e

estatisticamente significante entre gastos publicossetor de transportes e a taxa de
crescimento econémico dos estados brasileiros énémeno local, e ndo uma experiéncia
global ao longo da distribuicdo condicional. Emtigatar, averiguamos que, dos nove quantis
analisados nesse trabalho, quatro deles ndo nastratacdo direta entre os gastos publicos
em transporte e a taxa de crescimento média da pemctapitano periodof = 0.2, 0.7, 0.8

e 0.9). Assim sendo, cada grupo de estados brasiledu seja, cada um dos quantis da
distribuicdo condicional exibe uma dindamica de @rasnto do produt@er capitaque €

diferente dos demais.

Tomando como base os resultados obtidos nesseoegtodemos concluir que o papel do
Estado continua a ser de fundamental importancia @a promocédo do crescimento
econdmico e o desenvolvimento regional brasileinwestindo mais na infraestrutura de
transporte das regides Norte, Nordeste e CentrteQefstado pode acelerar o crescimento
econdmico dessas regifes, gerando um aumento da o populacdo, atraindo maiores
investimentos privados e diminuindo as disparidaesmomicas e sociais com as regides Sul

e Sudeste do Brasil.
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